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Inleiding 
De Autoriteit Consument en Markt (ACM) publiceert jaarlijks een document genaamd ‘het 
Signaal’. In dit document geeft de ACM een signaal aan overheid, politiek en bedrijfsleven 
over regels, beleid of activiteiten die een negatieve impact hebben op de vrije markt in 
Nederland. In het Signaal 2016 wordt de aandacht gericht op de dilemma’s die zich voordoen 
wanneer publieke belangen afhankelijk zijn van het succes van commerciële 
marktactiviteiten
1
. Als voorbeeld hiervan verwijst de ACM naar staatsdeelnemingen als 
Schiphol, Tennet en de Nederlandse Spoorwegen (NS). De ACM legt in dit signaal 
voornamelijk de nadruk op de gevaren die deze staatsdeelnemingen opleveren voor het in 
stand houden van de vrije markt. Betreffende de NS kaart ACM bestuursvoorzitter Chris 
Fonteijn, in een toelichtend interview, nog een ander probleem aan. 
"De overheid heeft op veel manieren te maken met de NS. Het ministerie van 
 financiën doet de aandeelhoudersbelangen en het ministerie van infrastructuur en 
 milieu kijkt naar het reizigersbelang. En dan zijn wij er nog, van de mededinging. Al 
 die belangen vanuit verschillende delen van de overheid zijn lang niet altijd in 
 overeenstemming, waardoor het niet duidelijk genoeg is waar de NS voor staan. Zo is 
 niet helder wat vooropstaat: het reizigersbelang of het commerciële belang.”2  
De heer Fonteijn kaart hier het probleem aan dat het reizigersbelang, behartigt door het 
ministerie van Infrastructuur en Milieu, en het commercieel belang, behartigt door het 
ministerie van Financiën, met elkaar in botsing kunnen komen. Voor de NS is dit een lastige 
situatie. De eigenaar van het bedrijf, de overheid bezit 100% van de aandelen in de NS, geeft 
het bedrijf conflicterende signalen. Wanneer het bedrijf te hoog inzet op het reizigersbelang 
gaat dit ten koste van het commercieel belang, extra uitgaven voor bijvoorbeeld onrendabele 
lijnen verlagen de winst van het bedrijf en daarmee het aan de aandeelhouder uitgekeerd 
dividend. Andersom kan te veel nadruk op het commercieel belang het publieke belang 
verdringen. Enkel nadruk op rendabele lijnen betekent dat een groot deel van Nederland niet 
langer bediend wordt door de vervoerder. Welk van deze belangen de overhand heeft in de 
bedrijfsvoering van de NS is afhankelijk van de opdracht die het bedrijf van de aandeelhouder 
meekrijgt. Of het commercieel of publiek belang de overhand moet krijgen wordt uiteindelijk 
besloten door de Tweede Kamer en het kabinet.  
                                                            
1 ACM, 2016. 
2 Hermanides, 2016. 
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Het signaal van de ACM doet vermoeden dat de botsing tussen het publiek en commercieel 
belang een recente ontwikkeling is. Deze botsing speelt echter al langere tijd. Bij de 
verzelfstandiging van de NS in 1995 is besloten de generieke rijksbijdrage af te bouwen naar 
nul. Vanaf dit moment is de situatie ontstaan waarin de NS voor het behartigen van de 
publieke belangen volledig afhankelijk is van commercieel succes. Dat deze situatie mogelijk 
problematisch kan zijn wordt in 2000 al opgemerkt door toenmalig minister van Verkeer en 
Waterstaat Tineke Netelenbos. Zij schrijft aan de Tweede Kamer: 
 “Een complicerende factor is dat de overheid vele petten heeft. De overheid is 
beleidsmaker, wetgever, toezichthouder, inkoper van vervoer, verantwoordelijk voor 
de infrastructuur èn aandeelhouder. De rollen van de overheid zijn niet altijd duidelijk 
van elkaar te onderscheiden en werken elkaar daardoor soms tegen” en “De 
marktordening van het spoor moet enerzijds verzekeren dat vervoersbedrijven 
maximaal bijdragen aan een meer duurzame vorm van mobiliteitsgroei en het efficiënt 
waarborgen van publieke belangen. Anderzijds moeten de NS de ruimte krijgen zich te 
ontwikkelen tot een sterk, klantgericht, innovatief en financieel krachtig bedrijf, dat 
kan concurreren op de Europese vervoersmarkt.”3 
Met het uitgeven van het Signaal 2016 geeft de ACM aan dat de situatie in de 16 jaar sinds de 
opmerking van de toenmalig minister (en ruim 20 jaar sinds het ontstaan van de situatie) nog 
onverminderd problematisch is. Dit wordt ook geïllustreerd door voorbeelden als het conflict 
rondom het invoeren van de Fyra, waarin de staat te ver doorsloeg naar het commercieel 
belang ten koste van het reizigersbelang.
4
 
Deze conflicterende belangen, en de manier waarop de Tweede Kamer en het kabinet hiermee 
omgaan, zijn onderdeel van het bredere debat over privatisering. Onderdeel van dit debat zijn 
de vragen welke belangen door de overheid als publiek belang dienen te worden aangemerkt, 
hoe de overheid deze belangen dient te behartigen in een private omgeving en welke mate van 
overheidsbemoeienis bij het geprivatiseerde bedrijf gewenst is. Wanneer er niet duidelijk vast 
staat welke belangen de overheid als publieke belangen aanmerkt en de overheid zich te veel 
met de bedrijfsvoering van de geprivatiseerde bedrijven bestaat er de kans dat deze bedrijven 
in een grijs gebied tussen privaat en publiek terecht komen.
5
  
                                                            
3 Tweede Kamer, 1999-2000. 18986, nr. 48. 
4 Parlementaire enquêtecommissie Fyra, 2013. 
5 Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid, 2000, p. 9-12. 
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Het doel van deze scriptie is bij te dragen aan het inzichtelijk maken van dit probleem door de 
dilemma’s, die door de ACM worden gesteld, in kaart te brengen. Dit wordt gedaan door te 
beoordelen hoe, en in welke mate, de Tweede Kamer een afweging maakt tussen de 
conflicterende publieke en commerciële belangen bij de NS. De hoofdvraag voor deze scriptie 
is dan ook: maakt de Tweede Kamer een gedegen afweging tussen de twee conflicterende 
belangen of is zij eenzijdig in haar belangenafweging? 
Wanneer deze afweging niet op een gedegen manier gemaakt wordt kan dit een belemmering 
vormen voor een succesvolle verzelfstandiging, en eventuale privatisering, van de NS. Hierbij 
zou de NS in het grijze gebied tussen privaat en publiek terecht kunnen komen. Volgens de 
econoom Van Mierlo is de NS al lang en breed in dit gebied terecht gekomen. De NS zou 
dankzij het rommelige verzelfstandigingsproces en het privatiseringsmoeras waarin zij is 
vastgelopen zich in een gordiaanse knoop tussen markt en overheid bevinden.
6
 Ook zou er 
voor succesvolle verzelfstandiging slechts een minimale overheidsbemoeienis met de 
bedrijfsvoering van de NS mogen zijn. In het geval van de NS wordt er door politici echter 
moord en brand geroepen bij elk probleem op het spoor en is er een prestatiecontract met 
stalinistische trekjes opgesteld.
7
 Dit uiterst gedetailleerd vastleggen en controleren van het 
publiek belang doet vermoeden dat de Tweede Kamer dit belang boven het commercieel 
belang stelt. Of deze voorkeur ontstaat als gevolg van een gedegen afweging of vanuit 
politieke redenen, bijvoorbeeld de positie van de eigen partij in de coalitie of oppositie, is 
hieruit nog niet op te maken. 
Om de hoofdvraag te kunnen beantwoorden moeten eerst de verschillende onderdelen van de 
vraag gespecificeerd worden. De twee belangen kunnen enkel afgewogen worden als 
duidelijk is wat er precies onder de belangen valt. Als definitie voor het publiek belang wordt 
de definitie gebruikt zoals die gesteld is door het ministerie van Financiën in het jaarverslag 
staatsdeelnemingen 2014. Hier wordt het publiek belang van de NS gedefinieerd als: 
betrouwbaarheid van Nederland via het hoofdrailnet, betrouwbaarheid en benutting 
kwaliteitsaspecten personenvervoer, betaalbaarheid en (sociale) veiligheid.
8
 Als definitie van 
het commercieel belang van de NS wordt in deze scriptie gebruikt: alle belangen die effect 
hebben op de winst van de NS als bedrijf en de hoogte van het mogelijk uitgekeerd dividend 
voor de aandeelhouder.          
 De afweging tussen deze twee belangen zou op een gedegen manier moeten gebeuren. 
                                                            
6 Van Mierlo, 2001, p. 14. 
7 Van Mierlo, 2001, p. 13. 
8 Ministerie van Financiën, 2015, p.73. 
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Het beoordelen van de afweging is echter pas mogelijk als de criteria waarop deze 
beoordeling gebaseerd is vast staan. Hiervoor wordt in deze scriptie een vrij lage drempel 
gebruikt. De twee voorwaarden die aan een gedegen afweging worden gesteld zijn dat de 
beide belangen die betrokken zijn bij de afweging helder moeten zijn en dat het Kamerlid 
bewust is van de afweging. Een gedegen afweging hoeft dan ook geen volledige kosten-baten 
analyse te bevatten. Van Kamerleden wordt enkel verwacht dat zij inzien wat het publiek 
belangen en de commerciële belangen zijn die bij de beslissing betrokken zijn en dat zij inzien 
dat de beslissing een afweging is tussen deze twee belangen. 
Om de gemaakte afwegingen te toetsen wordt gebruik gemaakt van verslagen van de vaste 
commissie voor Infrastructuur en Milieu. In bepaalde bijeenkomsten van deze commissie 
wordt door fractiespecialisten exclusief over spoor gerelateerde onderwerpen gesproken. Dit 
wordt veelal gedaan naar aanleiding van incidenten en/of berichten van de staatssecretaris. 
Binnen de commissie krijgen de woordvoerders van de verschillende fracties de kans om 
direct in gesprek te gaan met de verantwoordelijke staatssecretaris, tot 28 oktober 2015 was 
dit mevrouw Mansveld en sinds 3 november 2015 is dit mevrouw Dijksma. Hier krijgen de 
woordvoerders de mogelijkheid om problemen, en wensen, op de agenda te zetten en de 
partijvisie over de NS te uiten. Binnen deze bijeenkomsten worden dan ook vele 
uiteenlopende punten behandelend, dit varieert van de hoeveelheid beschikbare 
fietsenstallingen tot de sociale veiligheid op en rond het spoor.    
        De bijeenkomsten die in deze 
scriptie aan bod komen zijn de bijeenkomsten van 1 mei, 16 juni en 28 augustus 2015 en de 
bijeenkomst op 14 april 2016. Dit zijn bijeenkomsten over verschillende onderwerpen 
waardoor de afwegingen van de woordvoerders over verschillende onderwerpen zichtbaar 
worden. Hierbij is bewust gekozen om de meest recente bijeenkomsten te bekijken. De 
rapporten van de ACM en de enquêtecommissie Fyra geven aan dat de conflicterende 
belangen nog een actueel probleem zijn. Om dit probleem in kaart te brengen zijn de meest 
actuele afwegingen dan ook het meest relevant. Hoe verder de bijeenkomsten in het verleden 
liggen hoe groter de kans is dat deze afwegingen op een andere manier gemaakt worden, dit 
schept onduidelijkheid bij het beoordelen van deze afwegingen. Doordat de gekozen 
bijeenkomsten verspreid zijn over de periode van ruim een jaar bieden deze nog wel de ruimte 
om eventuele veranderingen in de afwegingen te analyseren.  
Voor deze bijeenkomsten besproken worden zal eerst het verzelfstandigingsproces van de NS 
behandeld worden. Dit proces zou geleid hebben tot de huidige positie tussen publiek en 
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privaat waarin de NS zich nu zou bevinden en is dus relevant voor de verdere analyse. Hierna 
zullen de vier bijeenkomsten afzonderlijk van elkaar besproken worden. De afwegingen die in 
deze bijeenkomsten gemaakt worden zullen getoetst worden aan de voorwaarden van een 
gedegen afweging. In de conclusie zal de hoofdvraag worden beantwoord. 
Historische achtergrond 
Het proces van verzelfstandiging begint eind jaren 80 vanuit een puur economisch motief. 
Jaarlijks betaalde de overheid de NS een generieke rijksbijdrage die uiteindelijk opliep tot 
ruim 1 miljard gulden per jaar.
9
 Deze bijdrage diende om het exploitatietekort bij de NS op te 
vangen. Binnen de overheid leefde de wens om deze bijdrage af te bouwen door de efficiëntie 
bij de spoorwegen te verhogen.
10
 Hoewel er gekeken werd naar het volledig privatiseren van 
de NS bestond er ook de wens om toch grip te houden op spoorwegen.
11
 Volledige 
privatisering werd dan ook uitgesteld, hier werd later nog wel veelvuldig over gedebatteerd, 
en er werd gekozen voor verzelfstandiging van de NS. Deze verzelfstandiging werd 
vormgegeven aan de hand van aanbevelingen gedaan door de commissie Wijffels.
12
 Het is 
tijdens de bespreking van deze aanbevelingen in een plenair debat dat de Tweede Kamer de 
doelen van de verzelfstandiging van de NS voor het eerst duidelijk besproken worden. De 
minister gaf hierbij aan dat deze verzelfstandiging een tweedelig doel diende. Het doel was 
om de klant centraal te zetten, maar wel tegen een achtergrond van een zo rendabel mogelijk 
openbaar vervoer.
13
 Hoewel er hiermee een sociaal en een financieel doel gepresenteerd werd 
lijkt het financiële doel leidend geweest te zijn. Vanuit de Tweede Kamer werd reeds 
opgemerkt dat deze doelen strijdig kunnen zijn. De heer Lankhorst van GroenLinks vroeg de 
minister dan ook welk van deze doelen leidend is op het moment dat ze onvermijdelijk in 
botsing komen. De minister zag deze botsing echter niet gebeuren, de doelen zouden volgens 
hem hand in hand gaan.
14
  
De adviezen van de commissie Wijffels werden ondanks de bezwaren toch aangenomen en de 
minister werkte verder aan de verzelfstandiging van de NS. In 1995 werd in de Tweede 
Kamer een debat gevoerd over de invoering van het hoofdlijnen akkoord, waarmee de 
verzelfstandiging van de NS de facto afgerond zou zijn.
15
 Opvallend hierbij is dat de minister 
                                                            
9 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 88. 
10 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 87. 
11 Kamerstukken II, 2001-02. 26464, 15. 
12 Ministerie voor Verkeer en Waterstaat, 1992 
13 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 91. 
14 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 92. 
15 Ministerie voor Verkeer en Waterstaat, 1995 
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zich nog slechts toelegde op een enkel doel. Van het financiële doel, wat bij het vorige debat 
nog leidend leek, werd nauwelijks melding gemaakt. Het doel van de verzelfstandiging is 
vanaf dat moment, volgens de minister, het bevorderen van de klantgerichtheid van de 
spoorwegen en het waarborgen van een zo hoog mogelijke kwaliteit van de nutsfunctie.
16
 Ook 
tijdens dit debat leek de Tweede Kamer zich weer bewust van de botsing tussen dit 
klantgericht belang en het financiële argument. De SP legde de vinger op zere plek met de 
vraag hoe de NS en rendabel kan blijven en de nutsfunctie op een zo hoog mogelijk niveau 
kan vervullen.
17
 Welke doel leidend is bij de verzelfstandiging van de NS zijn in deze periode 
niet helder. Wel wordt er in deze periode door de Tweede Kamer een duidelijke voorkeur 
gegeven aan het publiek belang. Het behartigen van het commercieel belang laat de Tweede 
Kamer aan de minister over.
18
 
In de periode tijdens en vlak na de verzelfstandiging gaat de Tweede Kamer ook op zoek naar 
haar positie tegenover de NS. Gekeken wordt naar het aandachtsgebied van de Tweede Kamer 
en de gewenste hoeveelheid bemoeienis bij de bedrijfsvoering van het bedrijf. Wat hierbij 
opvalt is dat de aanbevelingen van de commissie Wijffels door de Tweede Kamer niet 
aangenomen worden. De commissie Wijffels geeft als een van de essentiële voorwaarde voor 
het behalen van de doelstellingen dat de bemoeienis vanuit de overheid met de bedrijfsvoering 
van de NS zo beperkt mogelijk moet zijn.
19
 Deze visie wordt door de verschillende ministers 
gedeeld en in het eerste contract met de NS wordt een opdrachtgevers relatie tussen het rijk en 
de NS vastgelegd.
20
 De NS zou hiermee ruimte krijgen om te opereren als een normaal 
winstgericht bedrijf met een eigen beslissingsbevoegdheid wat betreft de bedrijfsvoering.
21
 De 
bemoeienis vanuit het parlement met de bedrijfsvoering lijkt echter eerder toe dan af te 
nemen.
22
 Een voorbeeld hiervan is het voornemen van de NS om in 2002 een verhoging van 
de tarieven door te voeren. Hoewel deze tariefverhogingen binnen de afspraken vallen stuurt 
de Tweede Kamer de minister naar de NS met de boodschap deze verhoging toch in te 
trekken.
23
 Conflicten als deze leiden onder alle partijen tot verwarring aangezien nergens 
eenduidig is vastgesteld waar de grenzen van de verzelfstandiging liggen. Deze verwarring 
wordt deels weggenomen bij de invoering van de spoorwegwet en de concessiewet in 2005. In 
                                                            
16 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 115. 
17 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 119. 
18 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 121. 
19 Ministerie voor Verkeer en Waterstaat, 1992, p. 7. 
20 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 116. 
21 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 89. 
22 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 149. 
23 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 143. 
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deze wetteksten wordt vastgelegd dat de NS de concessie voor het hoofdrailnet, en een aantal 
kleinere lijnen, toegewezen krijgt zo lang zij aan de, in de concessiewet, gestelde 
voorwaarden voldoet. Deze voorwaarden scheppen een kader waarbinnen de Tweede Kamer 
als controleur optreedt. Hiermee is de verzelfstandiging van de NS de facto afgerond.
24
 De 
Tweede Kamer blijft wel betrokken in haar rol als controleur van de gestelde voorwaarden en 
in haar rol als aandeelhouder.  
Wat tijdens de gehele periode opvalt is dat het ontbreekt aan een eenduidige visie op de 
verzelfstandiging van de NS.
25
 In deze periode werd gewerkt met twee conflicterende 
doelstellingen en niet eenduidig vast gelegd bij welk van deze doelen de prioriteit ligt zodra 
zij botsen. De uiteindelijke beslissingen welk van de twee conflicterende belangen leidend is 
wordt zo bij de politiek neergelegd en hiermee is de huidige botsing tussen het publieke en het 
commerciële belang van de NS gecreëerd.  
 
Debatten 
19-03-2015, Sociale veiligheid 
De bijeenkomst van 19 maart 2015 vindt plaats na een tumultueuze maand op het spoor 
waarin een conductrice ernstig is mishandeld en zwaargewond naar het ziekenhuis is 
afgevoerd. Deze mishandeling doet veel stof opwaaien in de maatschappij en bij het 
spoorpersoneel.
26
 De Staatsecretaris reageert hierop door in een overleg met vervoerders, 
gemeenten, politie en andere betrokkenen maatregelen af te spreken om de sociale veiligheid 
op het spoor te verhogen. De uitkomsten van dit overleg worden in een brief naar de Tweede 
Kamer verzonden.
27
 Naar aanleiding van deze brief komen de woordvoerders van CDA, 
VVD, SP, GroenLinks, PVV, PvdA, D66 en CU bijeen.
28
 
Het verhogen van de sociale veiligheid valt binnen de definitie die door het ministerie van 
financiën aan het publieke belang van de NS is opgesteld. Wanneer woordvoerders pleiten 
voor het invoeren van maatregelen die de sociale veiligheid verhogen pleiten zij voor het 
publieke belang. Voorstellen die hiervoor gedaan worden in de commissie variëren tussen het 
verplichten van een dubbele bezetting van conducteurs, het plaatsen van extra camera’s of het 
                                                            
24 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 85. 
25 Parlementaire Onderzoekscommissie Privatisering/Verzelfstandiging Overheidsdiensten, 2012, p. 95. 
26 Smit, 2015 
27 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 60. 
28 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 600. 
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plaatsen (en sluiten) van extra poorten.
29
 Het commerciële belang zit verborgen in deze 
maatregelen. Alle kosten die door de NS gemaakt worden bij het doorvoeren van de 
maatregelen gaan af van de mogelijke winst. Dit zijn niet alleen de kosten voor het plaatsen 
van bijvoorbeeld de camera’s maar ook de extra kosten voor de exploitatie en onderhoud die 
uit de plaatsing voortkomen. De afweging tussen deze twee belangen is een afweging die de 
woordvoerders nu opnieuw moeten maken. Er is weliswaar een afspraak gemaakt over de 
sociale veiligheid in de concessie van 2015 maar hier zijn geen prestatienormen aan 
verbonden. Het pleiten voor het verhogen van de sociale veiligheid wordt dan ook gemaakt op 
basis van een nieuwe afweging en niet op het nakomen van de afgesproken normen in de 
concessie.  
In de afweging tussen publiek en commercieel belang geven alle woordvoerders, binnen deze 
discussie, de prioriteit aan het publiek belang. Alle leden pleiten voor minimaal één van de 
bovenstaande maatregelen. Of hier echter überhaupt sprake is geweest van een gedegen 
afweging is moeilijk te zeggen. Van de acht woordvoerders maken er vijf geen enkele 
melding van de kosten die de maatregelen met zich meebrengen. Of zij deze kosten wel 
afgewogen hebben tegen de voordelen van het verhogen van de sociale veiligheid is hierdoor 
niet te zeggen. Wat hierbij opvalt is wel dat deze woordvoerders ook geen antwoorden lijken 
te hebben op de vragen van VVD en GroenLinks waar de gemaakte kosten van betaald 
moeten worden (zowel GroenLinks als de VVD blijft dit antwoord zelf ook schuldig). Het 
ontbreken van deze antwoorden doet vermoeden dat de woordvoerders geen zicht hebben op 
de kosten, en wie deze zal moeten betalen. Van een gedegen afweging tussen commercieel en 
publiek belang is in dat geval geen sprake. De uitzondering hierop is de PvdA, wiens 
woordvoerder zich wel bewust lijkt van de spanning tussen de belangen. De woordvoerder 
maakt melding van de kosten, al geven zij aan ook nog niet te weten waar het geld vandaan 
moet komen. De pwoordvoerder merkt daarnaast op dat het sluiten van extra poorten zal 
betekenen dat de NS inkomsten uit winkels tussen deze poorten zal mislopen.
30
 De 
woordvoerder van de PvdA lijkt hiermee een gedegen afweging tussen publiek en 
commercieel belang te maken. 
Binnen de discussie over de sociale veiligheid lijkt de afweging tussen publiek en 
commercieel belang eigenlijk niet gemaakt te worden. Waar deze afweging wel gemaakt 
wordt kiest de commissie er eenzijdig voor om de voorkeur te geven aan het publieke belang. 
                                                            
29 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 600, p 2. 
30 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 600, p. 11. 
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Verbazingwekkend is dit overigens niet. In een maand waarin grote ophef is ontstaan over een 
mishandelde conductrice is het politiek gezien weinig verstandig tegen het verhogen van de 
sociale veiligheid te pleiten. Toch mag er, in verband met de hoge kosten die er voor de NS 
aan verbonden zijn, wel van de woordvoerders verwacht worden dat zij in ieder geval melding 
maken van het commercieel belang. Door dit niet te doen wekken de woordvoerders het 
vermoeden dat de keuze voor het publiek belang boven het commercieel belang niet 
gefundeerd is op een afweging tussen de twee. 
 
29-04-2015, Cijfers klanttevredenheid 
Naar aanleiding van een brief van de staatssecretaris over het vervoersplan van ProRail en de 
NS
31
 komt de commissie op 29 april 2015 wederom bij elkaar. Bij de bijeenkomst zijn de 
woordvoerders van PvdA, VVD, SP, PVV, D66, GroenLinks en fractie-Houwers aanwezig. 
Gesproken wordt over de tegenvallende klanttevredenheidscijfers bij de NS en de 
wenselijkheid en mogelijkheid om hier iets aan te doen.
32
 
Belangrijk bij dit onderwerp is dat er binnen de concessie 2015 een norm voor de 
klanttevredenheid is afgesproken waaraan de NS moet voldoen. De cijfers tonen echter aan 
dat de NS op dit moment niet aan deze norm voldoet.
33
 Het publieke belang in deze is dan ook 
dat de NS aangespoord moet worden aan de gestelde norm te voldoen. Het commercieel 
belang komt wederom voort uit het publiek belang. Wanneer de NS de 
klanttevredenheidscijfers wil verhogen zal dit ongetwijfeld kosten met zich meebrengen. Als 
structurele oplossing voor het probleem opperen enkele woordvoerders bijvoorbeeld het 
aankopen van extra treinen om zo het reizigersoordeel over het beschikbare aantal zitplaatsen 
te verhogen. Wat bij deze discussie meespeelt is dat de prestatiecijfers van de NS ruim boven 
de gestelde norm uitvallen. Waar twee derde van de klachten over het bedrijf betrekking 
hebben op de vervoerscapaciteit en de hoeveelheid beschikbare zitplaatsen blijkt uit cijfers dat 
98% van de reizigers een stoel weet te vinden.
34
 Dit gat tussen klantoordeel en prestatie is de 
kern van het debat waarin twee posities zijn te onderscheiden. 
                                                            
31 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 574. 
32 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 606. 
33 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 579. 
 
34 Kamerstukken II, 2014-15. 29984, 606, p. 11, 13. 
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SP en GroenLinks verwijzen meermalen terug naar de prestatiecijfers van de NS. Hierbij 
merkt de SP op dat een euro maar 1 keer uitgegeven kan worden.
35
 Waar deze partijen wel 
van mening zijn dat de klanttevredenheidscijfers omhoog moeten zien zij hier geen reden om 
de NS tot investeringen te dwingen. Vanuit het perspectief van SP en GroenLinks kan dit 
budget nuttiger besteed worden. SP en GroenLinks pleiten ervoor om geen grote uitgaven te 
doen maar te kijken naar kleinere experimenten, zoals bijvoorbeeld een vernieuwde reizigers 
app. GroenLinks pleit er daarnaast voor om de NS de ruimte te geven om zelf een manier te 
vinden om het gat tussen klanttevredenheidscijfers en prestatie te dichten. Een verzelfstandigd 
bedrijf moet ook de kans krijgen zelfstandig aan de gang te gaan.
36
 De twee partijen wijzen er 
bovendien op dat het slechte imago van de NS ook niet gediend is bij Kamerleden die te pas 
en te onpas de NS “bashen”.37 Het publiek belang wordt hier zichtbaar tegenover het 
commercieel belang afgewogen. Waar het publiek belang in deze zeker belangrijk wordt 
gevonden weegt dit niet op tegen de commerciële schade die het versterken van het publiek 
belang met zich meebrengt. Aan de andere kant van het debat worden de PVV, fractie-
Houwers en D66 gevonden. Deze partijen maken een vergelijkbare afweging als de SP en 
GroenLinks maar komen hier tot een andere conclusie. Ook deze drie partijen zijn zich 
bewust van de kosten van het handhaven van het publiek belang voor de NS. Hierbij zijn deze 
partijen van echter mening dat deze kosten minder belangrijk zijn dan het handhaven van het 
publiek belang. De partijen zijn zichtbaar op zoek naar een structurele oplossing. Er wordt 
dan ook voor gepleit om de NS tot investeringen in meer treinen te dwingen.
38
 Experimenten 
als een sociale coupe kunnen dan ook niet op steun rekenen. Opvallend is dat er hier ook 
gepleit wordt voor het opleggen van een boete aan de NS wegens het niet halen van de norm. 
Dit zou betekenen dat verzaken van het publiek belang commercieel afgestraft wordt 
(hierover later meer).  
Hoewel de partijen hier na de afweging tussen publiek en commercieel belang op 
verschillende conclusies uitkomen zijn beide conclusies wel gebaseerd op een gedegen 
afweging. Of de voorkeur hier naar het publiek of het commercieel belang uitgaat is verder 
vooral een politieke keuze.  
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19-11-2015, Capaciteitstekort en intercity verbinding Dordrecht-Breda 
De behandeling van de bijeenkomst van 19 november 2015 krijgt hier een iets andere opzet 
dan de voorgaande twee bijeenkomsten. Waar het bij de vorige bijeenkomsten mogelijk was 
een groot thema uit de volledige bijeenkomst te lichten is dat bij de bijeenkomst van 19 
november geen doen. In plaats van een overkoepelend onderwerp worden tijdens deze 
bijeenkomsten een groot aantal kleinere, voor de NS relevante, onderwerpen besproken.
39
 
Hiervan worden er hier twee uitgelicht.  
Het eerste onderwerp dat door meerdere woordvoerders (PvdA, D66, CDA, VVD, 
GroenLinks) wordt aangesneden is het schrappen van de intercity verbinding tussen 
Dordrecht en Breda. Door het schrappen van deze verbinding verliest Dordrecht zijn intercity 
status en zullen reizigers van en naar de stad aangewezen zijn op stoptreinen.
40
 Deze lijn 
maakt deel uit van het hoofdrailnet en is hiermee onderdeel van het publieke belang dat het 
ministier van financiën aan de NS toekent. De woordvoerders pleiten er voor om deze 
verbinding te laten bestaan, door het behoud op te nemen in de beleidsprioriteitenbrief die 
ieder jaar vanuit het ministerie naar de NS gaat.
41
 Probleem is echter dat de lijn Dordrecht-
Breda een onrendabele lijn betreft, in de woorden van de NS woordvoerder zelfs “zo 
onrendabel als wat”.42 Hoewel de NS geen precieze kosten voor de lijn geeft zou de rekening 
voor het rijden van een gehalveerde dienstregeling al 2,3 miljoen euro op jaarbasis 
bedragen.
43
 De kosten die de NS moet maken om de normale dienstregeling te handhaven 
zullen hier vermoedelijk nog ruim boven liggen. Voor een normaal winstgericht bedrijf, dat 
de NS op advies van de commissie Wijffels na de verzelfstandiging zou moeten worden, is 
het exploiteren van een dergelijke lijn commercieel gezien niet verstandig. Uit de betogen van 
de woordvoerders blijkt dat ook zij bekend zijn met deze cijfers. Toch pleiten zij nog voor het 
behoud van de lijn. Hiermee hebben zij een afweging tussen publiek en commercieel belang 
gemaakt, en de voorkeur gegeven aan het publiek belang. 
Een tweede onderwerp van discussie is het capaciteitsprobleem van de NS in 2016. De NS 
geeft aan dat er in 2016 een probleem zal ontstaan met drukke treinen in de spits. Hier worden 
door de NS verschillende oorzaken voor gegeven. Zo nemen reizigersaantallen sneller toe dan 
verwacht door hogere economische groei en het uitbreiden, in plaats van het voorgenomen 
                                                            
39 Kamerstukken II, 2015-16. 29984, 653. 
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afbouwen, van het studentenreisproduct en het te laat inkopen van nieuw materiaal.
44
 De 
staatssecretaris geeft aan hierover met de NS in gesprek te gaan. In dit gesprek zal de NS 
gevraagd worden alles uit de kast te halen om het probleem zo klein mogelijk te houden.
45
 In 
een latere brief, na deze bijeenkomst, geeft de NS aan dat de extra kosten hiervoor 8,5 miljoen 
euro zullen bedragen.
46
 Het is nu aan de woordvoerders om een afweging te maken. Is het 
voorkomen van de drukte in de spits, het publieke belang, deze kosten waard? Of gaan deze 
maatregelen zelfs niet ver genoeg? De afwegingen van de woordvoerders bevatten een aantal 
opmerkelijke elementen. Als reactie op het voorstel van de staatssecretaris om de NS alles uit 
de kast te laten halen geeft de woordvoerder van het CDA aan: “we kunnen ook gewoon een 
nieuwe kast erbij aanschaffen”.47 Hiermee bedoelt de woordvoerder dat de NS nieuwe treinen 
dient aan te schaffen. Welke kosten hieraan verbonden zijn meldt de woordvoerder niet. De 
luchthartige woorden doen echter vermoeden dat hij zich hier weinig zorgen over maakt. Ook 
de woordvoerder van de PvdA lijkt deze lijn te volgen. Hij maakt de afweging met de 
woorden dat het niet uitmaakt hoe het probleem wordt opgelost, als het maar wordt 
opgelost.
48
 De woordvoerder wil dat het probleem volledig wordt opgelost, welke kosten 
hieraan verbonden zijn maken kennelijk niet uit. Het commercieel belang is hier echter niet 
gering. De aanschaf van nieuwe treinen kan al snel in de honderden miljoenen euro’s lopen.49 
Beide woordvoerders wekken hier de indruk het publieke belang boven het commerciële 
belang te stellen. Het effect dat deze keuze op het commercieel belang heeft is voor de 
woordvoerders echter onbekend. De keuze lijkt dan ook niet gebaseerd te zijn op een gedegen 
afweging van het commercieel belang.  
 
17-02-2016, Boete voor de NS 
De bijeenkomst van 17 februari 2016 is een bijeenkomst waarop een hoop besproken wordt. 
De staatssecretaris heeft onder andere brieven gestuurd over de sociale veiligheid, het 
materiaaltekort en de beschikbare hoeveelheid fietsenstallingen. Het is dan ook een druk 
bezochte bijeenkomst waar 10 verschillende woordvoerders bij aanwezig zijn.
50
 Voor deze 
scriptie is vooral de discussie die onder de woordvoerders ontstaat over het, al dan niet, 
straffen van de NS voor de ondermaatse prestaties op de HSL. Hiervoor zou aan de NS een 
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boete opgelegd kunnen worden. In de three strikes out motie is verder aangenomen dat het 
mogelijk is om bij drie maal onderpresteren de concessiehouder de lijn kan worden 
afgenomen.
51
 
Het publieke belang in deze discussie ligt bij de prestaties op de HSL. De reiziger mag hier 
een goede verbinding verwachten, zoals is afgesproken in de concessie 2005 en opnieuw in de 
concessie 2015. Nu er niet aan deze verwachting is voldaan is het aan de woordvoerders om te 
beoordelen welk effect dit moet hebben op de concessiehouder, de NS. Woordvoerders van 
verschillende partijen pleiten ervoor om de NS te straffen voor het niet behalen van deze 
normen. Dit kan gebeuren door het opleggen van een boete, het compenseren van reizigers of 
het afnemen van de concessie. Het opleggen van een boete is de meest breed gedragen 
maatregel. Hier ontstaat de situatie dat de NS op het commercieel belang gestraft wordt voor 
het niet voldoen aan het publieke belang. Met hun pleidooi voor een boete, pleiten de 
woordvoerders voor het stellen van het publiek belang boven het commercieel belang. Dit is 
echter niet zonder meer los van elkaar te zien. Zoals de woordvoerder van de PVV in de 
bijeenkomst op 19 november 2015 terecht opmerkte komen de kosten van de boete 
waarschijnlijk bij de reiziger terecht.
52
 Het geldbedrag dat de NS aan deze boete betaalt moet 
ergens vandaan komen. Als dit betekent dat de NS investeringen uit moet stellen of de 
tarieven moet verhogen wordt het publiek belang geschaad. Een andere terechte opmerking 
wordt gemaakt door de VVD woordvoerder. Zij geeft aan dat het opleggen van een boete aan 
de NS vestzak broekzak is.
53
 Het 100% aandeelhouderschap betekent dat 100% van het 
uitgekeerde dividend door de NS rechtstreeks naar de schatkist gaat. Het opleggen van een 
boete zal enkel betekenen dat de staat een lager uitgekeerde winst krijgt in ruil voor de boete. 
Door de ontvangen boete vervolgens in een reizigersfonds te stoppen gaat de VVD er vanuit 
dat het bedrag vervolgens gewoon weer bij de NS terecht komt.
54
 Hier komt voor het eerst het 
commerciële belang van de NS voor de Nederlandse staat expliciet naar voren. Hoe meer 
winst de NS maakt, hoe meer dividend er uitgekeerd wordt. 
Uit deze discussie wordt eens te meer duidelijk hoe ingewikkeld de afweging tussen publiek 
en commercieel belang kan zijn. Bij de afweging over de boete geven de woordvoerders er 
wel teken van dat zij op de hoogte zijn van deze afweging. Opmerkingen als die van de VVD 
over het vestzak-broekzak principe en die van de PVV over het schaden van het publiek 
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belang door het opleggen van een boete geven aan dat de woordvoerders nadenken over de 
tegenstelling tussen deze belangen. Deze tegenstelling wordt door de woordvoerders 
meegenomen in de afweging.  
 
Analyse 
Eerder in deze scriptie zijn een aantal voorwaarden genoemd op basis waarvan een gedegen 
beslissing gemaakt zou moeten worden. In de vier verschillende voorbeelden is een aantal 
voorbeelden gevonden van de manier waarop de woordvoerders de afweging tussen het 
publiek en commercieel belang maken. Hiermee is het mogelijk de voorwaarden na te lopen.  
Helderheid van belangen 
De ACM gaf aan dat een van de problemen bij de botsing tussen de publieke en commerciële 
belangen ligt bij het ontbreken van een eenduidige beschrijving van deze belangen.
55
 Wanneer 
deze verschillende belangen niet helder zijn is het niet mogelijk een gedegen afweging te 
maken. Bij het maken van een gedegen afwegingen dienen te woordvoerders dan ook op de 
hoogte te zijn van de verschillende belangen. Uit de gevonden voorbeelden blijkt dat de 
publieke en commerciële belangen grotendeels helder zijn voor de woordvoerders. 
Belangrijk bij het beoordelen van deze voorwaarden is de opzet van de commissie. In de 
commissie wordt met name gesproken over incidenten en de korte termijn agenda. Grotere, 
koersbepalende debatten worden, in ieder geval in de vier bekeken bijeenkomsten, niet in de 
commissie gevoerd. Het merendeel van de besproken onderwerpen tijdens de commissie 
hebben te maken met het niet voldoen van de NS aan de gestelde voorwaarden in de 
hoofdrailnet concessie. Afgezien van de voorwaarden uit deze concessie worden er door de 
woordvoerders geen andere belangen als publiek belang aangedragen. Wat voor de 
woordvoerders onder het publiek belang van de NS valt is dan ook helder, dit is de 
hoofdrailnet concessie 2015. Wel lijken de woordvoerders op momenten geen onderscheid te 
maken tussen de publieke belangen waar de NS voor verantwoordelijk is en de publieke 
belangen die onder de verantwoordelijkheid van andere spoorpartijen valt. Dit wordt door de 
woordvoerder van de PVV verwoord: “NS en spoor zijn niet als twee verschillende zaken te 
zien”.56 Voorbeeld hiervan is het uitdelen van de boete in verband met de HSL prestaties. 
Woordvoerders geven aan dat het probleem ligt bij de slecht ontworpen Moerdijkbrug 
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waardoor vele treinen uitvallen en pleiten om op grond hiervan de NS een boete op te 
leggen.
57
 Hier verwarren de woordvoerders de publieke verantwoordelijkheden van de NS en 
ProRail.  
 Het commerciële belang lijkt minder helder. Op een aantal punten tonen de 
commissieleden duidelijk inzicht in de commerciële belangen van de NS. Met name de 
vragen die de VVD in de verschillende debatten stelt over het vestzak-broekzak principe zijn 
hier een sterk voorbeeld van. Op andere momenten lijken de woordvoerders echter geen zicht 
te hebben op de commerciële belangen. Op meerdere momenten bespreken woordvoerders 
maatregelen zonder zicht te hebben op de kosten die dit met zich meebrengt of voor wiens 
rekening de kosten uiteindelijk komen. 
Wel dient hierbij vermeld te worden dat deze conclusie gebaseerd is op basis van afwegingen 
van de individuele Kamerleden. Wanneer de commissie, of de Tweede Kamer, als geheel tot 
een beslissing dient te komen kan dit werken als een correctiemechanisme. De beide belangen 
hoeven slechts door een enkel Kamerlid onder de aandacht van de overige leden gebracht te 
worden om de commissie/Tweede Kamer als geheel alsnog een gedegen afweging te laten 
maken. 
Besef van de afweging 
De problemen van de botsing tussen het publiek en commercieel belang ontstaan doordat deze 
belangen niet gedegen tegen elkaar worden afgewogen. Om deze afweging te kunnen maken 
is het dan wel van belang dat de woordvoerders zich bewust zijn dat er altijd een afweging 
gemaakt wordt tussen de twee belangen.  
Binnen het debat over de sociale veiligheid wordt een zeer bewuste afweging van de belangen 
gevonden. De woordvoerder van de PvdA maakt de afwegingen die hij gemaakt heeft bij zijn 
beslissing duidelijk zichtbaar. Hij geeft hierbij aan dat het één niet los gezien kan worden van 
het ander. Het versterken van de sociale veiligheid kan, met de voorgestelde maatregelen, niet 
gebeuren zonder effect op het commerciële belang bij de NS. Hier kijkt de woordvoerder niet 
enkel naar de initiële kosten die gemaakt moeten worden om de maatregelen door te voeren 
maar ook naar het inkomstenverlies die zij kunnen opleveren. Ook bij de besluiten van de SP 
en GroenLinks in het klanttevredenheidsdebat en de positie van de partijen in het debat over 
de intercityverbinding Dordrecht-Breda zijn de woordvoerders zich bewust van de afweging 
van de belangen. De SP en GroenLinks geven in het klanttevredenheidscijfers debat aan dat 
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deze cijfers omhoog moeten maar zij vinden het de investering niet waard. De woordvoerders 
die pleiten voor behoud van de intercityverbinding maken eenzelfde afweging. Zij zijn zich 
bewust welke kosten, ongeveer, door de NS gemaakt moeten worden om de verbinding te 
behouden. Ondanks deze kosten kiezen de woordvoerders ervoor om te pleiten voor behoud. 
Bij alle drie de beslissingen wordt het beoogd voordeel afgezet tegen de verwachte kosten. Er 
wordt bewust een afweging gemaakt tussen het versterken van het publieke belang en het 
effect dat dit op het commercieel belang zal hebben. De oordelen over het opleggen van een 
boete voldoen ook zeker aan deze voorwaarde. Hier wordt door woordvoerders aangegeven 
dat het opleggen van een boete zeker een optie is maar er moet dan wel goed gekeken worden 
naar de effecten die deze boete zal hebben. 
Het lijkt er echter ook op dat er een aantal standpunten worden ingenomen zonder dat de 
beide belangen afgewogen worden, laat staan dat dit een bewuste afweging is. Dit komt naar 
voren op momenten dat de woordvoerders pleiten voor maatregelen zonder hier ook maar een 
melding van de kosten bij te maken, of een antwoord te hebben op vragen over de kosten. Dit 
wordt gedaan door de vijf woordvoerders in het sociale veiligheidsdebat, de PVV fractie-
Houwers en D66 in het debat over de klanttevredenheidscijfers en het CDA en de PvdA over 
het capaciteitsprobleem. Belangrijk is wel dat het niet vermelden van kosten, en schuldig 
blijven van antwoorden over de kosten, slechts een indicatie is. Dat er geen melding wordt 
gemaakt van de kosten betekent niet per definitie dat de woordvoerders hier niet over 
nagedacht hebben.  
Het besef dat beslissingen altijd effect hebben op zowel het publiek als commercieel belang, 
en dat hier een afweging gemaakt moet worden, lijkt niet te alle tijden bij de woordvoerders 
aanwezig. Opvallend is dat woordvoerders in het ene debat een erg sterke afweging maken en 
bij een volgend debat het maken van deze afweging volledig over het hoofd lijken te zien. 
Welke redenen er ter grondslag liggen aan dit verschil tussen afwegingen is uit de verslagen 
helaas niet op te maken. Wel bestaat er een kans dat dit verschil te wijten is aan politieke 
motieven. Dat de incidenten waarover in de commissie gesproken worden ook in de media 
ruim de aandacht krijgen zou als belemmering kunnen werken op het maken van een gedegen 
afweging. Wanneer incidenten als de mishandeling van de conductrice en het 
capaciteitsprobleem dusdanig veel aandacht krijgen in de matschappij is het niet verstandig 
tegen een oplossing voor deze problemen te pleiten. Toch zijn er binnen elk debat enkele 
woordvoerders te vinden die de anderen op de tegenstelling tussen de belangen wijzen. 
19 
 
Hierdoor zijn de woordvoerders na elk debat uiteindelijk wel bewust van de gemaakte 
afwegingen.  
Voorkeuren 
In de bovenstaande paragrafen is beoordeeld of de woordvoerders gedegen afwegingen maken 
tussen het publiek en commercieel belang. Ook de uitkomsten van deze afwegingen zijn 
interessant om te bestuderen. Uit de voorbeelden blijkt dat de woordvoerders in vrijwel alle 
gevallen het commercieel belang ondergeschikt maken aan het publieke belang. In slechts 1 
geval werd er, door twee woordvoerders, gepleit voor het commercieel belang.   
De voorkeur voor het publieke belang heeft ook invloed op de onderwerpen die besproken 
worden in de commissie. In alle vijf de verschillende voorbeelden wordt het publieke belang 
als uitgangspunt genomen. Het commerciële belang wordt alleen behandeld als de kosten voor 
het versterken van het publieke belang. Een van de doelen van de verzelfstandiging van de NS 
was ooit het opzetten van een meer efficiënt, winstmakend spoorwegbedrijf. Toch wordt er in 
geen van de voorbeelden gezocht naar mogelijkheden om dit te bereiken. De discussie over de 
intercity verbinding Dordrecht-Breda had bijvoorbeeld ook de andere richting uit gevoerd 
kunnen worden wanneer dit vanuit een commerciële voorkeur was gedaan. Andere 
onrendabele lijnen worden door het CDA nu aangehaald als reden om de verbinding te 
behouden.
58
 Wanneer er vanuit een commerciële voorkeur naar deze situatie gekeken werd 
zou er eerder gediscussieerd worden of deze lijnen niet ook afgestoten dienen te worden. Het 
publieke belang wordt dan gewogen als zijnde de kosten met het commercieel belang als 
opbrengsten. 
Ook opvallend is dat deze voorkeur niet afhankelijk lijkt te zijn van de politieke positie van de 
partij. De verschillende posities, coalitie of oppositie, brengen andere insteken mee. 
Coalitiepartijen kunnen er belang bij hebben om vaker op de rem te gaan staan wanneer er 
gesproken wordt over de versterking van publieke belangen. Deze partijen hebben er belang 
bij dat de besloten voorstellen ook commercieel haalbaar zijn. Het zijn immers de 
coalitiepartijen die, via het kabinet, verantwoordelijk zijn voor de uitvoer van het beleid. 
Wanneer er voor een maatregel extra kosten gemaakt gaan worden moeten de coalitiepartijen 
op zoek naar een manier om deze kosten te betalen. Bij oppositiepartijen ligt deze druk echter 
niet. Deze partijen kunnen er juist belang bij hebben meer te pleiten voor het publieke belang. 
Het versterken van publiek belang is waarschijnlijk populairder onder de kiezers dan het 
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versterken van het commercieel belang. Daarnaast zijn de partijen niet verantwoordelijk voor 
het daadwerkelijk uitvoeren van de voorgenomen maatregelen, hier worden oppositiepartijen 
door het publiek niet op afgerekend. Toch is er geen duidelijk verschil te zien tussen oppositie 
en coalitie partijen. De twee partijen die vooral pleiten voor het commercieel belang zijn zelfs 
de twee oppositiepartijen SP en GroenLinks.  
Conclusie en discussie 
In deze scriptie is gekeken hoe deze afweging door leden van Tweede Kamer in de vaste 
commissie voor Infrastructuur en Milieu wordt gemaakt. Hierbij werd als hoofdvraag gesteld: 
maakt de Tweede Kamer een gedegen afweging tussen de twee conflicterende belangen of is 
zij eenzijdig in haar belangenafweging?     
Op basis van de gevonden voorbeelden kan geconcludeerd worden dat de commissieleden 
deze afweging niet altijd op een gedegen manier maken. Hoewel de twee verschillende 
belangen bij de commissieleden redelijk helder in beeld lijken te zijn, worden zij niet altijd 
tegen elkaar afgewogen. Op verschillende momenten baseren commissieleden besluiten puur 
op het publiek belang en lijken de commerciële belangen niet in beeld te zijn. Het pleiten voor 
versterking van de publieke belangen zonder zicht op de bijpassende commerciële belangen 
kan nieuwe problemen opleveren. Hiermee lopen de commissieleden het risico de NS normen 
op te leggen die commercieel niet haalbaar zijn. Dit kan de commerciële positie van de NS 
zwaar belasten. Wanneer het commerciële belang van de NS te zwaar geschaad wordt kan dit 
vervolgens ook de publieke belangen schaden, het failliet van de NS zou immer een grote 
vernietiging van publiek kapitaal zijn.
59
        
   Op andere momenten is er bij de commissieleden echter een helder 
afweging tussen de belangen te zien. Deze momenten geven aan dat de commissieleden zich 
wel bewust zijn van de afwegingen die gemaakt worden. De reden waarom de 
commissieleden zo verschillen bij het maken van afwegingen valt op grond van dit onderzoek 
niet te zeggen maar dat hier politieke motieven achter liggen in niet onwaarschijnlijk. 
     Wel wordt duidelijk dat de commissieleden bij de 
afwegingen duidelijk de voorkeur geven aan het publieke belang. Uit de vijf bekeken 
voorbeelden is er slechts op 1 moment sprake van een voorkeur voor het commerciële belang, 
namelijk de voorkeur van SP en GroenLinks om niet extra te investeren in de 
klanttevredenheidscijfers. Van alle aanwezigen bij de vier verschillende bijeenkomst zijn dat 
in totaal slechts twee woordvoerders die voor het commercieel belang hebben gepleit.  
                                                            
59 Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid, 2000, p. 52. 
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        De positie van de partij, coalitie of 
oppositie, lijkt geen rol te spelen bij de afweging van de belangen. Het pleiten voor 
versterking van de publieke belangen, ten koste van de commerciële belangen, gebeurt door 
woordvoerders van alle partijen. Verwacht mag worden dat de coalitiepartijen vaker op de 
rem trappen en de commerciële belangen in het oog houden. Deze partijen zijn, via het 
kabinet, uiteindelijk verantwoordelijk voor het uitvoeren van de maatregelen en hebben er dus 
belang bij dat deze commercieel haalbaar zijn. Toch zijn het de oppositiepartijen SP en 
GroenLinks die als enige gepleit hebben voor het commercieel belang boven het publiek 
belang.  
De kwaliteit van de afweging van publiek en commercieel belang verschilt per woordvoerder 
en per bijeenkomst. In het Signaal 2016, en het begeleidend interview van de directeur, geeft 
de ACM aan dat het juist de onduidelijkheid over de verhouding tussen publiek en 
commercieel belang is die voor problemen kan zorgen. Succesvolle verzelfstandiging is 
afhankelijk van een beperkte directe overheidsbemoeienis met de bedrijfsvoering
60
 en 
publieke belangen kunnen enkel geborgd worden aan de hand van een duidelijke regie door 
de.
61
 De commissieleden zijn echter inconsequent bij het afwegen van publiek en 
commercieel belang, voelen zich geroepen op incidenten te reageren en bemoeien zich met 
details uit de directe bedrijfsvoering. Deze dynamiek zal waarschijnlijk niet leiden tot een 
oplossing van het probleem van de conflicterende belangen en is eerder een beperking op het 
succes van de verzelfstandiging, en de eventuele privatisering, van de NS. 
Discussie: 
Hiermee wordt nog genoeg ruimte overgelaten voor discussie. Door het onderzoek uit te 
voeren als bachelorscriptie zijn er beperkingen aan de beschikbare hoeveelheid tijd die aan het 
onderzoek besteed kan worden. Als gevolg van deze beperking is gekozen om het onderzoek 
te baseren op verslagen vanuit de algemene commissie voor I&M. Hoewel deze verslagen 
voldoende inzicht bieden voor het trekken van een eerste conclusie kan deze conclusie 
versterkt worden door het voeren van meer uitgebreid onderzoek.     
  In de behandeling van de bijeenkomst over sociale veiligheid is al aangegeven 
dat woordvoerders een afweging lijken te maken zonder de commerciële belangen hierin te 
betrekken. Het is echter mogelijk dat woordvoerders de verschillende belangen wel 
afgewogen hebben bij de beslissing maar deze afweging simpelweg niet vermelden in het 
                                                            
60 Van Mierlo, 2001, p. 11. 
61 Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid, 2000, p. 12. 
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betoog. Wanneer de woordvoerders de afweging wel gedegen maken maar niet vermelden in 
de commissie wordt de afweging in dit onderzoek negatief beoordeeld. Om dit uit te sluiten 
moeten de woordvoerders de kans krijgen de gemaakte beslissingen te motiveren. Het 
uitvoeren van de benodigde interviews is echter niet haalbaar binnen een bachelor project. 
    De keuze om de afwegingen van de Tweede Kamer te 
beoordelen op basis van commissieoverleg is ook gemaakt op grond van deze beperkingen. 
Commissiebijeenkomsten duren een kleine 4 uur per keer en zijn hiermee goed behapbaar. 
Kenmerkend voor de vier bijeenkomsten is de nadruk op incidenten met betrekking tot de 
afgesproken normen in de concessie hoofdrailnet. Bij het bespreken van de incidenten 
behandelen de woordvoerders in principe een eerdere afweging, bij het opstellen van de 
concessie, in plaats van een nieuwe afweging. Het zou dan ook interessant zijn om te kijken 
hoe de Tweede Kamer de afweging maakt bij een groter, strategie bepalend debat als 
bijvoorbeeld het opstellen van de concessie. Tot slot zou het interessant zijn te kijken naar het 
normatief aspect. In de conclusie wordt aangegeven dat de commissieleden een duidelijke 
voorkeur hebben voor het publiek belang. Hierbij verliezen woordvoerders op meerdere 
momenten de commerciële belangen zelfs uit het oog. Deze voorkeur zou aanleiding kunnen 
zijn voor vervolgonderzoek. In deze scriptie is niet gezegd dat het kwalijk is dat de Tweede 
Kamer een duidelijke voorkeur heeft, zo lang deze maar gebaseerd is op een gedegen 
afweging. Partijen als de NS zullen hier misschien anders over denken. Beargumenteerd zou 
kunnen worden dat er een balans ontstaat tussen de organisaties. De Tweede Kamer kan een 
voorkeur hebben voor het publiek belang die in balans wordt gehouden door de commerciële 
voorkeur van de NS. 
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